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Un motor poc 
autònom. El cas 
de la Padània 
Marcello Tadini  
La macroregió del nord-oest d’Itàlia, que inclou Llombardia, Piemont, Ligúria i la Vall 
d’Aosta, amb més de 15 milions d’habitants i un 32% del PIB estatal, és la locomoto-
ra econòmica del país. Ciutats com Milà, Torí i Gènova capitanegen un territori que és 
el cor productiu italià, però que en matèria de mobilitat arrossega un dèficit d’infra-
estructures que pot llastar la seva competitivitat i acabar condicionant el seu futur. 
Hom hi veurà més d’un paral·lelisme amb Catalunya...
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El territori del 
nord-oest i la 
seva organització 
institucional
La Itàlia nord-occidental està formada pel ter-
ritori que ocupen les regions de Vall d’Aosta, 
Piemont, Ligúria i Llombardia. Aquesta àrea 
inclou bona part de la planura padana, exten-
sió travessada pel Po (el riu més llarg d’Itàlia) 
que comprèn regions altament industrialitza-
des i amb una gran vocació turística. A més, les 
unitats territorials estadístiques de la Unió Eu-
ropea la reconeixen com a entitat supraregional 
(NUTS de nivell 1) i des del punt de vista esta-
dístic nacional (ISTAT) constitueix una secció 
geogràfica encara que no li correspongui una 
entitat infranacional.
El territori del nord-oest ocupa en total una 
superfície de 57.946 km2, comprèn 24 provínci-
es i 3.064 municipis i té 15.630.959 d’habitants. 
Pel que fa a l’aspecte productiu, hi ha 1.374.610 
empreses actives (el 27% del total nacional), que 
donen feina a 6.816.894 treballadors (el 30% del 
total nacional), produeixen el 32% del producte 
interior brut (PIB) nacional i generen un valor 
afegit de 426.000 milions d’euros (el 32% del to-
tal nacional), exportacions per 132.000 milions 
d’euros (el 40% del total nacional), importacions 
per 63.000 milions d’euros (el 47% del total naci-
onal) i una renda per càpita de 19.446 euros.
Aquestes dades demostren la innegable for-
ça i la capacitat de desenvolupament demostra-
da per aquesta zona del país en els últims anys. 
El nord-oest és encara una de les majors polarit-
zacions productives d’Itàlia i d’Europa.
En els darrers anys, el nord-oest ha tornat 
a destacar dins del panorama nacional per la 
seva capacitat propulsiva, després d’haver estat 
l’àrea (el conegut com a triangle industrial Milà-
Torí-Gènova) que va impulsar el desenvolupa-
ment del país a partir de la segona postguerra i 
fins a finals dels anys setanta.
Avui constitueix una zona crucial i neuràl-
gica en els grans processos de reorganització 
territorial que afecten l’Europa continental i el 
Mediterrani. Per aquests motius, el nord-oest 
coneix un augment en la mobilitat de persones, 
mercaderies i recursos. Com s’ha apuntat ante-
riorment, des del punt de vista econòmic, fun-
cional i sistèmic es pot considerar aquesta àrea 
com una macro-regió, encara que no gaudeix 
d’un reconeixement administratiu. Per tant, 
la missió de dirigir les dinàmiques territorials 
del nord-oest correspon als nivells institucio-
nals estatal (per tant, el Govern nacional), re-
gional (en aquest cas són quatre les Regions 
implicades), el provincial (vint-i-quatre) i, fi-
nalment, el municipal (més de 3.000 municipis 
afectats).
El model d’administració que s’ha imposat al 
nostre país en els últims vint anys es basa en di-
versos nivells de govern: es funda en les autono-
mies regionals i locals. A partir del 1990 (amb la 
Llei 142/90 i amb la Llei Bassanini núm. 59/97), 
Itàlia està sotmesa a polítiques de desplaçament 
del baricentre polític i administratiu que po-
den definir-se com una descentralització. Amb 
aquestes polítiques s’inaugura una nova fase en 
les relacions centre-perifèria que experimenten 
un canvi substancial: de nivells de govern orde-
nats jeràrquicament es passa a una pluralitat 
d’actors públics autònoms (Perulli, 2000).
S’ha obert una fase de transició envers un sis-
tema de govern descentralitzat i federalista que 
es caracteritza per una àmplia autonomia de de-
cisió i programa dels ens locals. Per mitjà de la 
descentralització es transfereixen funcions, re-
cursos i treballs al sistema de les autonomies lo-
la rEgió és una zona cruci-
al i nEuràlgica En Els grans 
procEssos dE rEorganització 
tErritorial quE afEctEn l’Eu-
ropa continEntal i El mEdi-
tErrani i conEix un augmEnt 
En la mobilitat dE pErsonEs, 
mErcadEriEs i rEcursos
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cals duent a terme abans de tot una reforma de 
les formes de govern, és a dir, de com es dirigeix 
el sistema de presa de decisions.
L’ordenació del sistema administratiu que 
se’n deriva s’estableix sobre el principi de subsi-
diarietat, segons el qual l’autoritat pública més 
idònia per dur a terme la majoria dels treballs 
i de les funcions administratives és aquella ter-
ritorialment i funcionalment més propera als 
ciutadans. Municipis i províncies, per tant, pas-
sen a ser els responsables del desenvolupament 
socioeconòmic i territorial, perquè són els més 
propers i els més sensibles als problemes del 
sistema local.
Les competències institucionals 
en matèria d’infraestructures i 
transports
Pel que fa a les infraestructures i els transports, 
el Decret legislatiu 112/98, pel qual s’estableix 
l’assignació de funcions i treballs administra-
tius de l’Estat a les Regions i als ens locals, en 
aplicació de la Llei 59 del 1997, prescriu que 
l’Estat exerceixi les funcions relatives a la pla-
nificació viària plurianual i a la programació, 
disseny, execució i gestió de la xarxa d’autopis-
tes i viària nacional, constituïda pels grans ei-
xos del trànsit nacional i pels que connecten la 
xarxa viària principal de l’Estat amb la dels Es-
tats limítrofs.
Per aquests motius s’ha creat el Sistema Na-
cional Integrat dels Transports (SNIT), cons-
tituït per la integració d’infraestructures i de 
serveis d’interès nacional, que representen 
l’oferta de mobilitat per a persones i mercade-
ries, amb finançaments a càrrec de l’Estat. El 
conjunt d’aquestes infraestructures i serveis 
constitueix l’estructura mestra del sistema ita-
lià de mobilitat, que s’ha d’interpretar des d’un 
punt de vista dinàmic i de procés.
La xarxa viària de l’SNIT està constituïda 
per autopistes i per les carreteres que continu-
en sent competència de l’Estat (després de l’as-
signació a regions i ens locals de les funcions 
en matèria de xarxa viària pel Decret legislatiu 
112/98), a més del sistema d’aeroports, de plata-
formes logístiques i dels principals centres d’in-
tersecció carretera/ferrocarril.
La xarxa ferroviària de l’SNIT comprèn els 
trams que garanteixen els serveis de llarg recor-
regut interns del país amb les connexions cor-
responents en els grans nodes metropolitans i 
urbans, les connexions amb els nodes de trans-
port de rellevància nacional i internacional. Es 
tracta, per tant, de la xarxa TEN-T (Trans Eu-
ropean Transport Network), de la «xarxa forta» 
de Ferrovie dello Stato (per la qual circula la ma-
jor part del total de viatgers i mercaderies trans-
portats), dels eixos nacionals de FS (el trànsit 
dels quals són principalment les connexions de 
mitjà-llarg recorregut), de les línies de suport de 
FS (que exerceixen la funció de connexió entre 
els eixos), de les línies no FS (que permeten com-
pletar itineraris de mercaderies i passatgers de 
rellevància nacional o reduir-ne sensiblement 
el temps de recorregut respecte d’itineraris FS) 
i d’itineraris alternatius per a mercaderies tal 
com els identifica Ferrovie dello Stato.
La funció d’aquest sistema és identificar les 
problemàtiques fonamentals del sistema de 
transports i infraestructures de relleu nacional 
i internacional, per a les quals l’Estat ha de dedi-
car els recursos financers i de planificació, dei-
xant a les regions la funció de crear i gestionar 
la xarxa de serveis i d’infraestructures a l’escala 
oportuna. A més, redefinint les competències i 
les responsabilitats dels deferents nivells de go-
vern, al mateix temps ofereix als governs locals 
el marc de referència en què orientar les seves 
pròpies eleccions.
Amb el propòsit de donar una major concre-
ció al procés de «federalisme administratiu de 
Constitució invariada» posat en marxa per la 
s’ha obErt una fasE dE trans-
ició EnvErs un sistEma dE 
govErn dEscEntralitzat i fE-
dEralista quE Es caractErit-
za pEr una àmplia autonomia 
dE dEcisió i programa dEls 
Ens locals
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Llei Bassanini i portat endavant pel Decret le-
gislatiu 112/98, l’òrgan legislatiu ha intervingut 
modificant el text constitucional. Com a conse-
qüència de la reforma del títol V de la Constitu-
ció (per mitjà de la Llei constitucional 3/2001), 
s’han atribuït noves competències en termes 
de legislació compartida a les Regions en matè-
ria de ports i aeroports civils i grans xarxes de 
transport i de navegació.
Aquestes modificacions normatives recents 
han provocat algunes dificultats d’interpreta-
ció sobre la distribució real de competències, 
que s’han resolt parcialment recorrent als con-
ceptes d’interès nacional, d’indivisibilitat i uni-
tat del conjunt del sistema d’ordenament i de 
subsidiarietat des d’una òptica de salvaguarda 
general de la unitat territorial, a més del funcio-
nament eficaç de tota la xarxa de transports.
Segons aquest punt de vista, pel que fa al sec-
tor de les obres públiques a les Regions els cor-
respondria una potestat residual recolzada, en 
qualsevol cas, en la de l’Estat. L’Estat, de fet, se-
guirà sent competent pel que fa a la disciplina 
i execució de les obres que li corresponen, com 
ara les grans infraestructures d’interès nacio-
nal (Unioncamere, 2008).
Flexibilitat i ductilitat han de caracteritzar 
l’orientació «reticular» que es reconeix en la tra-
ma, cada vegada més espessa, de competències 
estatals i regionals en les matèries d’infraes-
tructures i transports. Per tant, resulta priorita-
ri reforçar la coordinació institucional per mitjà 
del principi d’acord (en les seves diverses face-
tes) i el principi de col·laboració, en l’esforç per 
garantir una construcció del sistema de trans-
ports europeu coherent i unitària (Montebello, 
2004).
El sistema 
d’infraestructures i 
transport del nord-
oest
Amb el pas del temps, la posició estratègica del 
nord-oest en el si de la xarxa de comunicació eu-
ropea i nacional i la seva rellevància econòmica 
com a zona de demanda intermèdia i final han 
afavorit el desenvolupament d’un extens siste-
ma d’infraestructures.
Com és ben sabut, la dotació d’infraestruc-
tures eficaces constitueix un factor decisiu per 
a la competitivitat d’una zona que ambiciona 
competir a escala global i s’ha de considerar, per 
tant, una mena de «requisit bàsic».
A continuació s’inclou una breu descripció 
de les principals infraestructures de transport 
del nord-oest.
El territori en qüestió es caracteritza per una 
dotació significativa d’autopistes. Dels tres cen-
tres metropolitans de la zona parteixen trams 
d’autopista que els connecten entre ells i amb 
les zones urbanes dels territoris limítrofs regi-
onals i supra-regionals. Per tant, l’ordenació ac-
tual d’autopistes, a banda d’interconnectar els 
territoris metropolitans, es propaga al llarg dels 
eixos est-oest i nord-sud.
Al llarg de l’eix est-oest, la principal artèria 
la constitueix l’autopista A4, que uneix Trieste 
amb Torí (per Venècia i Milà) i prossegueix fins 
al Frejus (autopista A32), recolzada per l’auto-
pista A21 que connecta Torí amb Brescia (per 
Piacenza) i per l’eix de connexió de l’arc lígur 
(autopi-sta A10 en direcció a Ventimiglia i auto-
pista A12 en direcció a Livorno).
La directriu principal de l’eix nord-sud la 
representa l’autopista A26 (Voltri-Gravellona 
Toce), que connecta Gènova amb el pas del Sim-
plon. També hi ha les autopistes A5 i A6, que 
connecten, respectivament, Torí amb el túnel 
del Mont Blanc i amb la costa lígur (Savona); 
l’autopista A7, que uneix Gènova i Milà; l’au-
topista A1, que connecta la metròpoli milane-
pEr mitjà dE la dEscEntra-
lització Es transfErEixEn 
funcions, rEcursos i trEballs 
al sistEma dE lEs autonomi-
Es locals duEnt a tErmE una 
rEforma dEl sistEma dE prEsa 
dE dEcisions
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sa amb Bolonya i Florència; i les autopistes A8 
i A9, que comuniquen la capital llombarda, res-
pectivament, amb Varese i el llac Major (i, per 
tant, l’autopista A26) i amb Como i la frontera 
suïssa de Chiasso.
Finalment, no s’han d’oblidar l’autopista 
A15, que connecta Parma (situada al llarg de 
l’A1) amb La Spezia (al llarg de l’A12); l’enllaç 
A4/A26, prop de Vercelli; i l’enllaç A4/A5, en 
les proximitats d’Ivrea, així com l’autovia A4/
Ma+lpensa (prop de Boffalora Ticino) i els siste-
mes tangencials de Milà i Torí. (figura 1)
Pel que fa al sistema ferroviari, és fàcil veure 
que les línies principals s’ancoren a les ciutats 
metropolitanes i identifiquen també alguns no-
des afegits (ciutats mitjanes) que duen a terme 
un paper rellevant. (figura 2)
La taula 1 descriu les línies de la zona que 
pertanyen a la xarxa fonamental, segons Rete 
Ferroviaria Italiana (RFI). (taula 1)
Aquestes línies, juntament amb les que es 
defineixen com a complementàries, constituei-
xen l’esquelet del reticle de connexions ferrovi-
àries del Nord-oest italià.
En els últims anys s’han incrementat les ano-
menades línies AV/AC (Alta Velocitat/Alta Ca-
pacitat), destinades al transport de passatgers a 
gran velocitat. El sistema AV/AC italià (encara 
en fase d’execució) s’estendrà al llarg dels eixos 
ferroviaris més utilitzats i saturats del nostre 
país a través de les línies Torí-Milà-Nàpols, Mi-
figura 1
el sisTema d’auTopisTes del nord-
oesT.
figura 2
el sisTema ferroviari del nord-oesT.
Font: Associació Italiana de Societats Concessionàries d’Autopistes i Túnels, 2008. Font:  Rete Ferrov iar ia  I ta l iana (RFI) ,  2008.
taula 1
quadre de les línies ferroviàries del 
nord-oesT que perTanyen a la xarxa 
fonamenTal d’rfi.
Línia ferroviària Característiques de la línia
Torí-Modane Doble via electrificada
Torí-Alessandria-Piacenza Doble via electrificada
Torí-Milà-Verona Doble via electrificada
Ventimiglia-Gènova Doble via electrificada (llevat del 
tram S. Lorenzo- Finale Ligure)
Gènova-Livorno Doble via electrificada
Alessandria-Gènova Doble via electrificada
Gènova-Voghera-Milà Doble via electrificada
Gallarate-Luino Via única electrificada 
Milà-Domodossola Doble via electrificada
Milà-Como-Chiasso Doble via electrificada
Milà-Piacenza-Bolonya Doble via electrificada
Font:  RFI ,  2008.
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là-Verona-Venècia i la connexió cap a Gènova. 
En l’actualitat, al Nord-oest estan en servei les 
línies Torí-Novara (des de febrer del 2006) i Mi-
là-Treviglio (des de juliol del 2007) i Milà- Bolo-
nya (des de desembre del 2008), mentre que els 
nodes urbans de Milà i Torí es troben en fase 
avançada d’execució.
No s’ha d’oblidar la importància del sistema 
de nodes infraestructurals que representen els 
tres ports comercials (Gènova, La Spezia i Sa-
vona), els principals passos de la zona (Venti-
miglia, Frejus, Mont Blanc, Simplon i Gottard), 
l’aeroport de categoria 1 de Malpensa i la resta 
d’aeroports importants de la zona (Milà-Linate, 
Torí-Caselle, Bèrgam-Orio al Serio i Gènova).
En conclusió, es pot afirmar que en el context 
en qüestió s’han creat deferències territorials 
determinades per alguns eixos on es concen-
tra l’accessibilitat. Aquests eixos sorgeixen des 
del pol milanès cap al nord, oest, sud-est i est. 
El primer eix al voltant del qual es concentren 
nombrosos sistemes locals de treball1 és el que 
es dirigeix des del centre de la planura padana 
cap a la frontera amb Suïssa; el segon, travessant 
l’àrea de Novara es connecta amb el pol urbà de 
Torí per després arribar a la frontera france-
sa; el tercer s’articula al llarg de la via Emilia; 
el quart, finalment, és menys continu i es diri-
geix cap a la frontera oriental (Informe Nacional 
d’Infraestructures i Transports, 2005).
Els projectes de transformació 
del sistema d’infraestructures del 
nord-oest
El context del nord-oest es caracteritza per una 
dotació d’infraestructures de transport superi-
or a la mitjana nacional (llevat de la xarxa ferro-
viària). Malgrat això, avui dea pateix un dèficit 
 1 Els sistemes locals de treball (SLL) representen conjunts 
de municipis contigus entre  ells, geogràficament i esta-
dísticament comparables, caracteritzats per una major 
concurrència de moviments efectuats per motius de feina 
per part de la població de referència. Constitueixen un 
instrument d’anàlisi adequat per investigar l’estructura 
socioeconòmica d’Itàlia a partir d’una perspectiva terri-
torial, amb l’objectiu de representar les zones de la vida 
quotidiana de la població que hi resideix i hi treballa.
d’infraestructures en comparació amb les regi-
ons europees més desenvolupades al qual els 
últims governs nacionals han intentat posar re-
mei per mitjà de programes ad hoc.
Per aquests motius, s’estan dissenyant di-
verses intervencions de potenciació de la xarxa 
existent o d’execució de nous trams ferroviaris i 
viaris per satisfer les necessitats de la que s’es-
tà constituint com a regió policèntrica del nord-
oest, amb l’objectiu d’afavorir la mobilitat a les 
tres àrees metropolitanes i d’explotar al màxim 
les ocasions de desenvolupament que deriven 
de la seva posició privilegiada en l’àmbit de l’es-
pai europeu.
En el context de la vall del Po, la Perspectiva 
europea d’ordenació territorial (PEOT) destaca 
el nord-oest com a àmbit meridional del Pentà-
gon Europeu (és a dir, el cor europeu). La impor-
tància del Nord-oest també és motivada per un 
patrimoni de dotacions d’infraestructures i de 
servei com són les xarxes aeroportuàries (amb 
Malpensa com a node principal), les portuàries, 
les travessies alpines i els nodes logístics de re-
llevància europea.
El PEOT preveu expandir la xarxa de trans-
ports internacionals millorant les infraestruc-
tures ja existents amb vista a crear eixos per al 
transport multimodal que permetin realitzar 
les connexions entre països.
La rellevància estratègica del territori del 
nord-oest a l’escenari europeu es fa evident a tra-
vés de la definició de la xarxa europea de trans-
port (TEN-T), per a la potenciació de la qual 
s’han presentat trenta projectes prioritaris. En-
tre aquests projectes es troba l’eix transpadà (el 
Corredor V Lisboa-Kíev) i la xarxa ferroviària 
per a la connexió Gènova-Rotterdam (el Corre-
dor XXIV) amb la seva prolongació natural cap 
aquEsta dEscEntralitza-
ció Està portant a un “poli-
cEntrismE administratiu” 
quE dEfinEix la govErnança 
dE lEs infraEstructurEs dE 
transport
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al sud a través de les «Autopistes del Mar». A 
nivell nacional, la Llei objectiu (Llei 443, de 21 de 
desembre de 2001) estableix procediments i mo-
dalitats de finançament per a la realització de 
les grans infraestructures estratègiques d’inte-
rès nacional prioritari, i fixa les condicions per 
accelerar-ne l’execució, gràcies a una simplifi-
cació dels procediments d’aprovació dels pro-
jectes. La Llei preveu l’elaboració del Programa 
de les infraestructures estratègiques, de comú 
acord amb les Regions.
El Primer programa d’infraestructures es-
tratègiques –aprovat amb la Deliberació del 
Comitè Interministerial per a la Programació 
Econòmica (CIPE) núm. 121, de 21 de desembre 
de 2001– està format per 228 obres d’infraes-
tructura, subdividides per regió de competèn-
cia i per tipologia d’infraestructura (sistemes 
viaris i d’autopistes, sistemes ferroviaris, aero-
ports principals, ports principals, plataformes 
logístiques principals, xarxes metropolitanes i 
altres intervencions).
En els anys posteriors el Govern nacional ha 
comprovat l’estat real d’aplicació del Progra-
ma, ha proporcionat un marc financer actua-
litzat per comprovar-ne la comptabilitat amb 
les finances públiques i n’ha identificat (d’acord 
amb les regions) les prioritats basant-se en les 
estratègies de programa actualitzades. El docu-
ment més recent en la matèria és el Programa 
d’Infraestructures Estratègiques (actualitzat a 
l’agost del 2008), inclòs com a Annex d’infraes-
tructures del Document programàtic econòmic 
i financer (DPEF) 2009-2013.
El nou programa evidencia una exigència 
de més dotació infraestructural i una urgència 
d’afrontar i resoldre els problemes relatius a la 
construcció d’una oferta de transport capaç de 
fomentar el creixement i el desenvolupament 
del país. Per resoldre l’actual problemàtica, el 
programa considera la rellevància estratègi-
ca de les intervencions en curs que necessiten 
continuïtat de finançament, de les relatives als 
nodes de connexió entre el sistema italià i l’oro-
mediterrani (és a dir les travessies alpines, els 
ports i els aeroports) i de les que tenen per ob-
jectiu el reordenament territorial a escala regio-
nal i interregional.
El citat programa, partint del conjunt d’obres 
incloses a la Llei Objectiu, defineix totes les 
obres en curs i programables per al període 
2009-2013 que es poden veure (pel que fa al ter-
ritori del nord-oest) a la taula 2. (taula 2)
lEs modificacions normativEs 
subsEgüEnts han provocat 
algunEs dificultats d’intEr-
prEtació sobrE la distribució 
rEal dE compEtènciEs
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taula 2
llisTa d’obres en fase d’execució o 
previsTes al nord-oesT
Intervencions Regió
Cost 
(M d’euros)
obres amb cobertura financera completa
Autopista Asti-Cuneo Piemont 1.458,38
Centre Plataforma Logística de Mercaderies de Novara Piemont 107,12
Requalificació SS 415 Paullese-Peschiera Borromeo a Spino d’Adda (llevat del pont) Llombardia 162,80
Accés Viari Fira de Milà - Execució viabilitat nou Pol firal Rho-Pero Llombardia 336,56
Desviament sud Brescia: enllaç d’autopista estació de peatge d’Ospitaletto (A4), de Poncarale i 
l’aeroport de Montichiari
Llombardia 295,82
Enllaç d’autopista entre l’autopista A4 i Valtrompia Llombardia 769,32
Accessibilitat Viària Valtellina S.S. 38 – Fuentes-Tartano (variant de Morbegno) 1r lot 1a separació 
Fuentes-Cosio
Llombardia 279,95
Requalificació línia ferroviària Saronno-Seregno (Ferrovie Nord Milano Esercizio) Llombardia 75,51
Metro Brescia tram Prealpino-S. Eufemia obres de millora i intervencions relacionades - 1r lot funcional Llombardia 655,83
Grans Estacions - Requalificació estacions Diverses 243,54
obres per les quals es completa l’endeutament financer romanent
Metro de Torí - tram 3 (Collegno-Cascine Vica) i tram 4 (Lingotto-Bengasi) Piemont 446,06
Gènova-Ventimiglia: redoblament ferroviari tram Andora-Finale Ligure Marina Ligúria 1.540,00
obres per posar en marxa fins al 2012
Galeria de seguretat del túnel viari del Frejus Piemont 184,71
S.S. 1 Aurelia bis: viabilitat d’accés als ports de Savona i La Spezia Ligúria 755,63
Túnel viari de Gènova Ligúria 421,00
Disseny S.S. 28 Colle di Nava: variant a la població d’Imperia Ligúria 4,98
Redoblament ferroviari Voltri-Brignole Ligúria 622,00
Pedemontana Lombarda Llombardia 4.128,00
Brescia-Bèrgam-Milà (BreBeMi) Llombardia 1.685,12
Desviament est de Milà Llombardia 1.742,00
Autopista A4 Torí-Milà: adequació Novara-Milà i variant de Bernate Ticino Llombardia 372,95
S.S. 341 Gallaratese: tram Samarate i frontera provincial de Novara Llombardia 93,00
S.S. 11 Padana Superiore: tram Magenta-Desviament oest Milà Llombardia 231,10
AV/AC: tram Treviglio-Brescia Llombardia 2.000,00
Accessibilitat ferroviària a Malpensa: potenciació tram Gallarate-Rho i connexió Arcisate-Stabio 
(frontera d’estat)
Llombardia 506,16
Metro de Milà M1, M4 i M5 Llombardia 1.408,26
AV/AC Brescia-Verona Llombardia i 
Veneto
2.800,00
Altres obres per posar en marxa fins al 2012
Completament SS 27 d’accés al túnel del S. Bernardo Vall d’Aosta 128,07
SS 36 Cinisello–Balsamo: Subterrani Vial Lombardia Llombardia 228,00
Desviament sud de Bèrgam Llombardia 150,00
obres prioritàries xarxes TEN
Corredor 5 connexió internacional Torí-Lió Piemont 5.365,00
Tram AV/AC Milà-Gènova: tercer pas de Giovi Piemont, 
Llombardia, 
Ligúria
5.060,00
Font:  Annex d ’ infraestructures  DPEF 2008-2012.
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El panorama es completa amb les observa-
cions a l’Annex d’Infraestructures del DPEF 
2009-2013 enviades al Ministeri de les Regions. 
Per al nord-oest el total de projectes sol·licitats 
és de 66 (dels quals 11 al Piemont, 2 a la Ligúria i 
53 a la Llombardia).
Les diferents sol·licituds s’han classificat en 
intervencions ja presents a les deliberacions del 
CIPE, intervencions incloses a l’Acord General 
marc2 i noves intervencions per a les quals, un 
cop efectuats els oportuns aprofundiments, es 
redactaran Actes per integrar-les als mateixos 
Acords.
La tasca de selecció realitzada pel Govern 
evidencia que el disseny conjunt de les infraes-
tructures prioritàries prefigura un escenari es-
tratègic coherent amb la prospectiva territorial 
definida sobre la base de la significació dels cor-
redors europeus de transport.
El programa prioritari definit pel Ministeri 
es mou en la direcció d’un increment de la dota-
ció d’infraestructures viàries i d’autopistes tant 
en el sentit est-oest com en el nord-sud.
L’examen dels projectes evidencia l’atenció 
portada d’una banda a l’intent de descongesti-
onar el trànsit als àmbits metropolitans (tori-
nès, però sobretot genovès i milanès) i de l’altra 
a l’intent de millorar la xarxa viària d’aportació 
als majors centres urbans i els itineraris al llarg 
de les principals artèries de comunicació de la 
zona.
Pel que fa al node ferroviari cal ressaltar la 
significació de les intervencions destinades a 
completar la línea d’AV/AC transpadana, la re-
 2 Per aprofundir sobre les característiques de l’instrument 
Acord General marc, vegi’s el paràgraf “La capacitat de 
presa de decisió i els instruments a disposició dels actors 
institucionals”.
alització de les variants per a mercaderies de 
Milà i Torí, el reforç de l’eix Gènova-Simplon 
(fins i tot amb la realització de la Tercera Tra-
vessia Alpina), dels nodes ferroviaris metropo-
litans i l’embrancament de Novara (a la cruïlla 
dels Corredors V i XXIV).
A més, des d’una prospectiva de projec-
ció internacional, troben lloc la millora de les 
connexions amb França i Suïssa, mitjançant 
el desenvolupament de les travessies alpines, i 
l’increment de l’accessibilitat ferroviària a l’ae-
roport de Malpensa, que compta amb un greu 
dèficit d’infraestructures de connexió.
Finalment, destaquen les intervencions per a 
fomentar l’accessibilitat dels ports ligurs, nodes 
logístics estratègics al llarg de l’eix plurimodal 
Tirrè-Nord d’Europa.
Despeses i inversions 
en infraestructures i 
transports a la zona 
del nord-oest
Considerant la despesa pública consolidada 
italiana en el sector entre 1990 i 2006 (taula 3), 
es fa evident que s’ha triplicat, ja que ha passat 
de 8.552,9 a 25.784,8 milions d’euros corrents 
amb un increment mitjà anual del 12,6%. L’ob-
servació de la sèrie de dades mostra una lleuge-
ra caiguda en el període 1990-1995, un sensible 
augment en el 2000, una caiguda significativa 
l’any següent i, successivament, una evolució 
creixent fins al 2006.
La distribució de la despesa pública de sector 
per categoria d’operador posa de manifest que, 
en el transcurs dels anys, els «altres ens» (inclo-
sos els ens públics territorials, empreses i altres 
ens públics), en general, han suportat quotes de 
despesa creixents respecte del total, amb una 
consegüent disminució del pes d’intervenció 
directa de l’Estat, també en vista del procés de 
descentralització administrativa posat en mar-
xa durant la dècada del 1990 i consolidat a par-
la dotació d’infraEstructu-
rEs EficacEs constituEix un 
factor dEcisiu pEr a la com-
pEtitivitat d’una zona quE 
ambiciona compEtir a Escala 
global
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tir de principis del nou mil·lenni. La quota de 
despesa suportada per l’Estat, de fet, ha caigut 
dràsticament els darrers anys, i ha passat del 
65% del 1990 i del 2000 al 3,4% del 2006. (taula 3)
El desglossament per node posa de mani-
fest que les quotes de despesa més consistents 
són absorbides per les xarxes viària i ferrovià-
ria, amb percentatges sobre el total que el 2006 
van ser, respectivament, del 55,4% i el 34,8%; les 
despeses no atribuïbles i les destinades a la na-
vegació marítima les segueixen de lluny al ter-
cer i quart lloc, amb una incidència del 5,4% i del 
3,3%, respectivament, mentre que l’aportació al 
sector aeri és inferior a l’1% i el valor estimat per 
a la navegació en aigües interiors resulta gaire-
bé menyspreable (CNTI, 2006).
Si se centra l’atenció en les despeses en capi-
tal sostingudes per les administracions regio-
nals del nord-oest en el sector dels transports 
i de les infraestructures (especialment en refe-
rència a la xarxa viària3 i als altres transports4) 
en el període 1996-2006, es pot veure que la des-
pesa ha anat fluctuant entre 1996 i 2000 fins que 
als anys posteriors ha iniciat una tendència de 
creixement interrompuda únicament per la de-
sacceleració de l’any 2005. (taula 4)
Examinant la distribució interna al nord-
oest convé assenyalar que el Piemont i la Llom-
bardia constitueixen els principals inversors (el 
83% el 2006), però també que la quota de la Ligú-
ria, que el 1997 era del 25,28% del nord-oest, ha 
caigut progressivament els anys posteriors fins 
a reduir-se al 13,85% el 2006. Paral·lelament, la 
quota del Piemont ha passat del 24,90% del 1997 
al 35,05% del 2006, en vista de les recents inver-
 3 Xarxa viària: inclou totes les despeses per a l’execució, 
funcionament, utilització i manteniment de carreteres i 
autopistes; la instal·lació, funcionament, manteniment, 
millora de la il·luminació pública; l’administració de les 
activitats i serveis relacionats amb el funcionament, la uti-
lització, la construcció i el manteniment dels sistemes i de 
les infraestructures per al transport per carretera (ponts, 
túnels, estructures d’aparcament i zones d’estacionament 
de pagament, terminals d’autobusos, etc.); la vigilància 
i reglamentació dels usuaris de la carretera (carnets de 
conduir, inspecció de seguretat dels vehicles, normatives 
sobre la dimensió i la càrrega per al transport de passat-
gers i mercaderies per carretera, etc.), de la concessió de 
llicències, de l’aprovació de les tarifes per al servei viari.
 4 Altres transports: comprèn totes les despeses per a 
l’execució, funcionament, utilització i manteniment d’in-
fraestructures per al transport ferroviari, marítim, aeri, 
lacustre i fluvial, inclosos els ports, aeroports, estacions 
i plataformes logístiques; la vigilància i els reglaments 
de l’usuari (registres, autoritzacions, inspeccions, regla-
ments sobre seguretat, estat dels mitjans de transport, 
investigacions sobre els incidents), de la concessió de 
llicències i de l’aprovació de les tarifes per al servei de 
transport. Inclou les despeses relacionades amb el finan-
çament i la gestió de línies de transport públic, inclosos 
els serveis per carretera, així com les subvencions per a 
l’exercici i les estructures dels ferrocarrils en concessió.
taula 3
despesa pública consolidada a preus 
correnTs en el secTor iTalià de 
TransporTs 
 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Estat (*) 5.630,5 5.406,1 11.645,9 1.966,6 2.139,6 2.089,2 1.808,0 2.121,5 870,5
Altres ens (**) 2.922,4 2.188,5 6.024,4 10.871,4 13.556,4 16.129,5 19.584,0 20.338,0 24.914,3
Total despesa pública 8.552,9 7.594,6 17.670,2 12.838,1 15.695,9 18.218,7 21.392,0 22.459,5 25.784,8
Mil ions  d ’euros  des  del  1999.  (*)  F ins  a l  2000 també s’ inc louen les  empreses.  (**)  Ens públ ics  terr i tor ia ls  i  a l t res  ens ( inc loses,  des  del  2001,  les  empreses) .
Font:  Informe Nacional  d ’ Infraestructures  i  Transports  2006 i  2004.
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sions dutes a terme per millorar les xarxes vià-
ria i ferroviària.
La figura 4 mostra la comparació entre l’evo-
lució de les despeses de capital al Nordoest que 
s’acaben de descriure i la del PIB durant el perí-
ode 2000-20065.
Si s’atribueix el 100 als valors del PIB del 
2000 i a la despesa de capital per a transports i 
infraestructures, es fa evident que el creixement 
de la despesa segueix la tendència del PIB entre 
2000 i 2002, però també que les dues evolucions 
divergeixen significativament a partir del 2002: 
mentre que el PIB prossegueix el seu creixe-
ment constant (amb només una desacceleració 
el 2005), la despesa pateix un augment el 2003, 
una desacceleració el 2004, una inversió de ten-
dència el 2005 i una recuperació el 2006.
El creixement de les despeses per a la xarxa 
viària i els altres transports registrat al Piemont 
i a la Llombardia els darrers anys es pot atribuir 
al disseny i execució de moltes obres del sector 
viari, logística i transport públic. (figura 4)
Un altre aprofundiment en les despeses de 
capital dirigides a les regions del Nordoest as-
senyala la destinació de les sumes per tipologia 
d’infraestructura afectada. (taula 5 i figura 5). 
Les dades disponibles per a l’any 2006 evidenci-
en una distribució caracteritzada pel domini de 
les despeses destinades als ferrocarrils (sobre-
tot al Piemont) i a la xarxa viària regional i pro-
 5 Les modalitats de càlcul dels informes econòmics territo-
rials de l’ISTAT van canviar el 2005 i, per tant, les sèries 
històriques referides als anys anteriors al 2000 ja no es 
poden comparar amb la nova (2000-2006) publicada el 
2008.
taula 3
despesa pública consolidada a preus 
correnTs en el secTor iTalià de 
TransporTs 
 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Estat (*) 5.630,5 5.406,1 11.645,9 1.966,6 2.139,6 2.089,2 1.808,0 2.121,5 870,5
Altres ens (**) 2.922,4 2.188,5 6.024,4 10.871,4 13.556,4 16.129,5 19.584,0 20.338,0 24.914,3
Total despesa pública 8.552,9 7.594,6 17.670,2 12.838,1 15.695,9 18.218,7 21.392,0 22.459,5 25.784,8
taula 4
despesa en capiTal per a viabiliTaT i 
TransporTs de les regions del nord-
oesT 
 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Piemont 1.001,63 718,15 830,36 868,34 914,48 1.084,55 1.090,99 1.511,05 1.419,54 1.273,51 1.531,04
Vall d’Aosta 99,04 68,46 69,01 81,62 80,71 65,80 86,03 108,76 93,50 158,75 135,34
Ligúria 564,98 729,06 662,74 714,48 615,44 697,70 661,24 660,15 761,89 662,01 605,09
Llombardia 1.383,33 1.368,25 1.556,04 1.839,14 1.517,19 1.564,78 1.659,48 2.010,21 2.078,13 1.963,24 2.096,73
Nord-oest 3.048,98 2.883,93 3.118,15 3.503,58 3.127,82 3.412,83 3.497,75 4.290,17 4.353,05 4.057,50 4.368,20
Mil ions  d ’euros  des  del  1999.
Font:  Minister i  de  Desenvolupament Econòmic .  Departament per  a  les  Pol í t iques de Desenvolupament ,  Informes Públ ics  Terr i tor ia ls
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figura 4 
evolució del pib i la despesa en 
capiTal segons la viabiliTaT i els 
TransporTs de les regions del nord-
oesT (índex base 2000 = 100)
2000 2001 2002 2003
Producte intern brut
Despeses de capital
20052004 2006
Font:  e laborac ió  pròpia  a  part i r  de  dades del  Minister i  de  Desenvolupament 
Econòmic .  Departament per  a  les  Pol í t iques de Desenvolupament ,  Comptes 
Públ ics  Terr i tor ia ls  i  Inst itut  Nacional  d ’Estadíst ica  ( ISTAT ) .  Comptes 
Econòmics  Regionals .
la clau pEr avançar En la 
planificació i ExEcució dE lEs 
infraEstructurEs nEcEssà-
riEs és una millor coordina-
ció (com també col·laboració, 
transparència i consEns) 
EntrE lEs administracions Es-
tatal, rEgional, provincial i 
municipal
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vincial (sobretot a la Llombardia, atès el gran 
nombre de carreteres provincials que hi ha a la 
regió), mentre que les despeses per a la xarxa 
viària municipal (només rellevants al Piemont) 
són cada vegada més reduïdes. Cal assenyalar 
que gairebé la totalitat de les despeses per a la 
navegació interior es concentra a la Llombardia 
(on es registra la major extensió de la xarxa flu-
vial navegable), mentre que les corresponents 
a la navegació marítima es concentren, lògica-
ment, al territori lígur, per al qual constitueixen 
la major part dels recursos regionals utilitzats 
el 2006.
taula 5
despesa en capiTal de les regions del 
nord-oesT segons la desTinació dels 
fons (any 2006)
 Telefèrics
Ferro-
carrils
Carreteres 
regionals
Viabilitat 
provincial
Viabilitat 
municipal
Navegació 
interior
Navegació 
marítima
Navegació 
aèria Total
Piemont 3.281 114.293 24.816 14.734 23.277 361 98 0 180.860
Vall d’Aosta 710 899 11.092 47 669 0 1.592 0 15.009
Ligúria 0 0 0 489 489 0 13.278 2.810 17.066
Llombardia 0 40.444 33.849 60.816 6.331 10.997 0 0 152.437
Nord-oest 3.991 155.636 69.757 76.086 30.766 11.358 14.968 2.810 365.372
Itàlia 76.665 296.640 266.634 149.426 508.269 29.087 54.363 23.350 1.404.434
Milers  d ’euros.
Font:  e laborac ió  pròpia  a  part i r  de  l ’ Informe Nacional  d ’ Infraestructures  i  Transports ,  2006.
Font:  e laborac ió  pròpia  a  part i r  de  l ’ Informe Nacional  d ’ Infraestructures  i 
Transports ,  2006.
figura 5 
disTribució de la despesa en capiTal 
al nord-oesT segons la desTinació 
dels fons (any 2006)
Navegació aèria
Navegació marítima
Navegació interior
Viabilitat municipal
Viabilitat provincial
Carreteres regionals
Ferrocarrils
Telefèrics 1,09
0,77
4,10
3,11
8,42
20,82
19,09
42,60
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La governança 
del sistema 
d’infraestructures de 
transport
La capacitat de presa de decisió i 
els instruments a disposició dels 
actors institucionals
Com ja s’ha apuntat al primer capítol, la distri-
bució de les competències en matèria d’infra-
estructures entre els diversos nivells adminis-
tratius s’ha predefinit recentment per intentar 
aplicar el procés de descentralització adminis-
trativa.
El retrocés parcial de la sobirania estatal con-
cerneix el pla supranacional (en favor del paper 
normatiu i programàtic de la Unió Europea) 
però també l’interior davant de les noves com-
petències concurrents atribuïbles a les Regions 
com a conseqüència de la reforma del títol V de 
la Constitució.
La redefinició, gens senzilla, de les compe-
tències entre Estat i regions fa necessari (també 
en vista d’algunes sentències recents del Tribu-
nal Constitucional) cercar formes de coordina-
ció i col·laboració institucional, a fi de garantir 
una construcció coherent i unitària dels siste-
mes de transports italià i europeu.
El recent cas relatiu a la llei regional llombar-
da 15/2008, sobre les «Infraestructures d’inte-
rès concurrent estatal i regional», impugnada 
pel Govern perquè alguns articles excedirien 
la competència regional, ha corroborat encara 
més la necessitat que les parts s’esforcin per ar-
ribar a un acord especialment en una matèria 
(les obres estratègiques d’interès nacional pre-
eminent) sotmesa en gran part a la competència 
legislativa estatal.
En relació amb això, ja hem vist abans que 
el Programa d’Infraestructures Estratègiques 
previst per la Llei objectiu constitueix l’instru-
ment de referència. L’aprova el ministre d’In-
fraestructures i Transports amb l’acord dels 
ministres competents i els presidents de les regi-
ons afectades, i s’inclou al DPEF, previ informe 
del CIPE. En aquest programa s’identifiquen, 
mitjançant Acords Generals marc entre el Go-
vern i cada una de les Regions, fins i tot les obres 
l’interès regional de les quals és concorrent amb 
el preeminent interès nacional. D’aquest instru-
ment se’n fa un seguiment semestral i s’actualit-
za cada any amb l’Annex d’Infraestructures del 
DPEF. Per al finançament i la realització dels 
projectes inclosos a l’esmentat programa és de-
terminant en cal l’aprovació del CIPE.
Un altre instrument rellevant és el Pla gene-
ral de transports i logística (PGTL), aprovat el 
2001, per mitjà del qual l’Estat identifica objec-
tius, vincles i estratègies referents a tot el ter-
ritori nacional per consentir la unitat física i 
funcional del sistema de transports italians, i le-
gitima la seva acció de coordinació i de direcció 
que té com a objectiu sol·licitar un enfocament 
metodològic correcte de l’activitat regional de 
planificació.
Cal remarcar que la Llei objectiu estableix 
que els projectes estratègics identificats consti-
tueixen la «variació automàtica» del PGTL, que 
es veu debilitat i desproveït parcialment dels 
seus continguts més innovadors i estratègics.
Atès que amb els decrets legislatius 422/97 i 
112/98 i amb la modificació dels articles 117 i 118 
de la Constitució s’ha completat la transferència 
de l’Estat a les regions dels poders en matèria de 
transports i xarxa viària de rellevància no na-
cional, les regions tenen totes les competènci-
es necessàries per planificar els transports que 
serviran els seus territoris i per programar les 
intervencions (PGTL, 2001).
aquEsta nova cultura ha dE 
rEsoldrE un rEquErimEnt ur-
gEnt d’invErsions En infraEs-
tructurEs quE suportin Els 
grans corrEdors EuropEus 
quE passEn pEr la zona pErò 
també la viabilitat rEgional i 
la mobilitat urbana
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En l’àmbit regional, les intervencions pre-
vistes en infraestructures s’inscriuen en do-
cuments de programació regional (DPEF)6, on 
s’estableix el cost necessari per a l’execució de 
les obres i la cobertura financera corresponent, 
mentre que al Pla regional de transports (en co-
herència amb les indicacions del PGTL) es defi-
neixen d’una forma més articulada i s’inclouen 
en un marc íntegre que es duu a terme a través 
del Pla regional d’inversions.
L’activitat de programació i planificació en 
el tema de transports afecta també l’àmbit pro-
vincial amb l’elaboració dels plans provincials 
de carreteres (en coherència amb el pla regional 
de transports), que pretenen gestionar els pro-
blemes de la xarxa viària i del trànsit al territori 
provincial per mitjà d’una acció coordenada i si-
nèrgica i segons una visió de desenvolupament 
integrat i sostenible del conjunt del sistema de 
transports. També s’elabora el corresponent 
programa triennal de les obres a executar.
A nivell municipal, en canvi, es preveu la 
possibilitat de redactar el Pla urbà de mobilitat, 
un instrument voluntari (a deferència del Pla 
urbà de trànsit, que és obligatori) a disposició 
dels municipis per definir projectes adequats 
en relació amb el sistema territori-transport, 
tant a escala urbana com a escala metropolita-
na. La multiplicació de subjectes institucionals 
que posseeixen competències en programa-
 6 El marc dels instruments de programació utilitzats per 
les Regions del Nord-oest no és unitari. Ligúria i Piemont 
han adoptat un DPEF regional per a la programació 
econòmica del respectiu territori. La Vall d’Aosta utilitza 
el Pla Regional Econòmic Financer (Prefin), semblant pel 
que fa als continguts al Programa Regional de Desenvolu-
pament (PRS) que constitueix l’instrument de programa-
ció de la Llombardia.
ció i planificació en matèria d’infraestructures 
i transports ha imposat la necessitat de dispo-
sar de formes de coordinació i cooperació entre 
els actors afectats. Això és possible a través d’al-
guns instruments de procediment i cooperatius 
que permeten regular les relacions entre Estat i 
regió i entre ens locals en matèria d’infraestruc-
tures.
L’acord institucional de programa és l’instru-
ment amb el qual els Governs nacional i de cada 
regió (la Giunta) estableixen conjuntament els 
objectius a aconseguir i els sectors en els quals 
és indispensable l’acció conjunta dels organis-
mes abans esmentats. 
Representa la modalitat ordinària de la rela-
ció entre Govern nacional i Giunta de cada regió 
per afavorir el desenvolupament, en coherència 
amb el principi de la descentralització adminis-
trativa. La finalitat de l’instrument és permetre 
una col·laboració per elaborar un Pla plurianual 
d’intervencions d’interès comú, funcionalment 
relacionades, que es dugui a terme en el territori 
de cada regió, en coherència amb els programes 
estatals i regionals.
L’acord de programa marc constitueix l’ins-
trument d’actuació de l’acord institucional de 
programa en els sectors d’intervenció que pre-
veu. Es tracta d’un acord amb ens locals i al-
tres subjectes públics i privats promogut per 
l’Administració pública, central  i regional, en 
aplicació d’un acord institucional per a la defi-
nició d’un programa executiu d’intervencions. 
Les regions del Piemont, la Ligúria i la Llom-
bardia han fet servir aquests dos instruments 
(a partir del 2000) per identificar les prioritats 
d’infraestructures i executar les intervencions 
relatives a les xarxes viària, d’autopistes i fer-
roviària.
Les administracions públiques disposen 
també d’un altre instrument operatiu, l’acord 
de programa, que poden fer servir en cas que 
l’execució d’intervencions complexes, progra-
mes d’intervenció, obres públiques o d’interès 
públic i obres d’iniciativa privada requerei-
xi l’acció integrada i coordenada de municipis, 
províncies o ciutats metropolitanes i regions, 
administracions de l’Estat i altres ens públics. 
(taula 6)
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La necessitat d’un mecanisme de 
cooperació vertical i horitzontal
Com ja s’ha remarcat, en els darrers anys s’han 
multiplicat els subjectes institucionals amb 
competències en programació i planificació en 
matèria d’infraestructures i transports. Jun-
tament amb la regió, que s’ha convertit en un 
actor «central» que legisla i que es fa càrrec de 
la redacció de diversos documents i de la seva 
actualització periòdica, estan legitimats per in-
tervenir amb les propostes i elaboracions de pla 
els ens locals (províncies, municipis, autoritats 
supramunicipals), ens econòmics públics (com 
l’ANAS) i empreses de servei (Ferrovie dello Sta-
to, companyies de navegació marítima o aèria, 
empreses de transport públic local). En aquest 
cas es parla de «policentrisme de decisió».
Davant d’aquesta pluralitat de subjectes 
sembla, necessari regular-ne la interacció mit-
jançant la cooperació i la col·laboració en les 
relacions Estat-regions i regions-ens locals, 
que es pot concretar en l’assumpció comparti-
da de decisions de programació o planificació, 
no sempre fàcil d’aconseguir a la llum de la ri-
gidesa que caracteritza algunes administraci-
ons públiques. La relació entre els subjectes 
institucionals es considera en termes de «po-
licentrisme administratiu» més que no pas de 
«descentralització», i en aquest context la go-
vernança assumeix un caràcter de coordinació 
de tipus negociador, concertat o interactiu (For-
mez, 2003).
Segons aquesta perspectiva, la governança 
coincideix amb el concepte operatiu de coor-
dinació entre els subjectes (públics i privats) i 
amb les deferents formes d’organització del po-
der polític i del poder de decisió. La governança 
de les infraestructures fa referència al sistema 
de regulació relatiu al desenvolupament d’un 
procés de decisió articulat, com el que porta a 
l’execució d’una infraestructura, i la seva poste-
rior gestió.
Un sistema de regulació d’aquest tipus hauria 
de garantir un equilibri entre forces i interessos 
diversos i, al mateix temps, una capacitat ràpi-
da d’adaptació de les respostes als problemes 
col·lectius que sorgeixin. En la governança ac-
tual de les infraestructures, aquestes habilitats 
són limitades perquè són moltes les opacitats i 
les zones de potencial conflicte d’interessos a les 
taula 6
insTrumenTs a disposició dels acTors 
insTiTucionals
Nivell administratiu
Instrument de planificació 
territorial
Instrument de planificació sectorial 
(transports)
Instrument de procediment i 
operatiu
Estat - Pla general de transports i logística Acord institucional de programa
Acord de programa marc
Acord de programa
Regió Pla territorial regional Pla regional de transports Acord institucional de programa
Acord de programa marc
Acord de programa
Província Pla territorial de coordinació 
provincial
Pla provincial de viabilitat Acord de programa
Municipi Pla regulador municipal Pla urbà de mobilitat
Pla urbà de trànsit
Acord de programa
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quals s’exposen els operadors públics i privats, 
en especial els qui assumeixen el paper de pro-
ponents (Bartolomeo, 2006).
Pel que fa al Nord-oest, es comença a entre-
veure l’aplicació d’aquest paradigma de govern 
en les relacions entre administracions públi-
ques del mateix nivell o de nivells deferents, 
mentre que la societat civil resulta menys im-
plicada. El recurs a aquestes noves formes de 
codecisió depèn molt de les capacitats de cada 
subjecte que actua a les institucions, de llurs vo-
luntats polítiques i de l’aparició de problemà-
tiques territorials comunes que afavoreixin el 
recurs al diàleg, al debat i a la cooperació.
En aquesta direcció es mouen algunes inici-
atives recents promogudes per les regions del 
nord-oest. El mes de setembre del 2006, el Pi-
emont i la Llombardia han conclòs una aliança 
sobre temes essencials, com ara les infraestruc-
tures. El compromís comú de les dues Regions 
fa referència a la necessitat d’accelerar els ter-
minis de modernització de l’A4 entre Torí i Milà; 
realitzar les obres viàries i ferroviàries del Cor-
redor V; procedir a l’execució de l’AV/AC dens 
dels terminis fixats per la UE; connectar les 
dues autopistes Pedemontana respectives per 
construir una «tercera autopista» que cobreixi 
les connexions est-oest; trobar una solució als 
problemes mediambientals i d’accessibilitat de 
l’aeroport de Malpensa; desenvolupar una col-
laboració entre Malpensa i Caselle; coordinar el 
desenvolupament dels nodes intermodals i am-
pliar l’àrea logística portuària de la Ligúria.
El mes de febrer del 2008 les Juntes regionals 
(governs) del Piemont i la Ligúria han subscrit 
alguns acords7 que suposen un pas important en 
el procés d’integració i ús compartit en matèria 
de transports i infraestructures. Els acords fan 
referència a la reorganització i gestió de l’estació 
intermodal d’Alessandria, a l’ús de l’IVA recap-
tat addicionalment de les activitats d’importaci-
óexportació en ports i plataformes logístiques 
per a la potenciació de la xarxa d’infraestructu-
res i la millora de la connexió entre el sistema 
dels ports lígur i l’interior piemontès amb fun-
 7 L’article 117 (apartat 8) de la Constitució vigent permet 
l’estipulació d’acords interregionals vàlids amb l’aprova-
ció dels respectius Consells regionals (parlaments).
cions de port interior, tot afavorint el ferrocar-
ril i el transport combinat (amb aquests fons en 
pocs anys es podria finançar l’execució del Ter-
cer pas alpí), al compromís per donar suport a 
la candidatura conjunta de Torí i Gènova com 
a seu de l’Autoritat Nacional de Transports8 i al 
desenvolupament d’una estratègia comuna de 
promoció de la logística que impliqui els ports, 
les plataformes logístiques i altres plataformes.
A més, s’assenyala també la recent promoció 
de la Fundació de les províncies del nord-oest, 
a la qual s’han adherit gairebé totes les admi-
nistracions provincials llombardes, lígurs i Pi-
emonteses. La necessitat d’arrelar al territori 
molts dels grans projectes d’infraestructures 
i de desenvolupament que marquen el context 
del nord-oest ha afavorit la mobilització de les 
províncies, una dimensió intermèdia essencial, 
orientada a enllaçar projectes de desenvolupa-
ment i territoris, i a desenvolupar i defensar la 
qualitat social i ambiental particular de les defe-
rents zones. Per tots aquests motius, les provín-
cies del nord-oest han decidit adoptar un paper 
actiu en la construcció d’una xarxa d’experièn-
cies locals per crear un punt de trobada entre 
subjectes i deferents instàncies on el subjecte 
públic assumeix la funció de regulador i d’incu-
bador d’estratègies de desenvolupament.
La percepció de les mancances del 
sistema d’infraestructures i de les 
polítiques de transport
Atès l’augment constant de la demanda de mo-
bilitat, el nord-oest pateix actualment una situ-
ació de dèficit d’infraestructures (tant viàries 
com ferroviàries) respecte de les regions euro-
pees més importants.
Malgrat que el nord d’Itàlia (i el nord-oest en 
particular) gaudeix d’una dotació en infraes-
tructures superior a la de la resta del país, ciu-
 8 El procés de reforma de les autoritats nacionals preveu la 
constitució d’una autoritat per als serveis i per a l’ús de 
les infraestructures de transport, amb competències de 
regulació econòmica en matèria de tarifes, preus, normes 
de qualitat, condicions d’accés a les infraestructures i de 
lliure competència estesa als sectors del transport aeri, 
per autopista, ferroviari i marítim.
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tadans, empreses i associacions professionals 
expressen el seu descontentament davant dels 
retards en la realització de les obres indispen-
sables per rellançar amb competitivitat la Ità-
lia nord-occidental a escala europea i millorar 
la xarxa viària a les àrees metropolitanes de la 
zona.
Actualment hi ha carències relacionades amb 
el sistema de finançament de les obres d’infraes-
tructures: les limitacions de pressupost (públic) 
constitueixen un escull difícil de superar. Itàlia, 
més que altres països europeus, ha de resoldre 
el problema del finançament de les infraestruc-
tures de transport en les condicions més difícils, 
sent conscient, d’una part, que no pot recórrer 
als finançaments públics necessaris (obligada 
a perseguir les subjeccions de Maastricht), i, de 
l’altra, amb la necessitat d’equipar-se per actuar 
a Europa com a protagonista també mitjançant 
la modernització i l’execució «sostenible» de la 
dotació d’infraestructures de transport (Milotti 
i Patumi, 2008).
Està en joc la integració d’Itàlia a la resta de 
la Unió Europea més enllà dels Alps, la com-
petitivitat de la planura padana en els itinera-
ris oest-est cap a la nova Europa i la centralitat 
del nord-oest en les relacions entre Medeterra-
ni i Europa nordoccidental. D’altra banda, és in-
dispensable també donar suport al reforçament 
dels sistemes d’infraestructures (de nodes i líni-
es) de primer nivell, i la corresponent modernit-
zació de l’organització i la gestió, amb sistemes 
subordinats eficaços, capaços de donar l’aliment 
just a la instal·lació de transports de connexió i 
projecció internacional del país, però també de 
promoure una accessibilitat a les zones urbanes 
més àmplia i, per tant, una difusió del desenvo-
lupament (Pla de logística, 2006).
El problema del finançament de les infra-
estructures es pot resoldre acompanyant el 
model tradicional (assignació anual de fons a 
càrrec dels pressupostos públics) amb circuits 
financers de finalitat virtuosa, basats en diver-
ses formes d’associació público-privada (PPP) 
i capaços d’aplicar el cost de la infraestructura 
i dels seus serveis només, o preferentment, so-
bre els usuaris reals (Milotti i Patumi, 2008). Hi 
ha també una altra mancança que denota les 
polítiques actuals d’infraestructures: la gestió 
del consens, que al nostre país continua sent un 
tema de difícil solució, que requereix el desen-
volupament d’accions específiques i iniciatives 
destinades a promoure i reforçar l’acceptabilitat 
social de les obres d’infraestructures.
En aquest sentit, resulta emblemàtica l’opo-
sició a les opcions de traçat triades a la Vall de 
Susa per a la realització del tram Torí-Lió de la 
línia AV/AC. A propòsit de línies AV/AC, és des-
tacable el fet que en els darrers anys s’han re-
gistrat opinions discordants sobre la resposta 
d’aquestes línies a les necessitats reals del tràn-
sit en alguns trams. 
Una comprovació, duta a terme el 1999 per 
part d’una comissió formada per tècnics nome-
nats en part pel ministeri i en part per la TAV9, 
va posar de manifest la necessitat de considerar 
la identificació de les necessitats de potencia-
ció en termes de xarxa i no de línies individu-
als a partir de mostres concretes de saturació 
de les línies i dels nodes. Segons aquest plante-
jament (i en vista de les mancances financeres) 
encara no era necessari construir tota la línia 
Torí-Milà-Venècia, però era absolutament prio-
ritari potenciar els nodes metropolitans de Torí 
i Milà i els corresponents trams d’accés, perquè 
en aquests àmbits se superposaven el trànsit de 
llarg i curt recorregut i també el trànsit de mer-
caderies. No s’ha d’oblidar que les principals 
problemàtiques del sistema dels transports del 
 9 TAV SpA és una societat del grup FS SpA que s’ocupa del 
disseny i la construcció de les línies ferroviàries d’Alta 
Velocitat-Alta Capacitat a Itàlia.
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Nord-oest es concentren a les àrees metropoli-
tanes.
A més, s’hi afegeix el fet que una política 
merament ferroviària no és suficient, sinó que 
cal una política global del sistema dels trans-
ports, una política de descoratjament i taxació 
del trànsit viari, una política de transferència 
del trànsit de carretera al de ferrocarril. Només 
un conjunt coherent de mesures d’aquest tipus 
contribuiria a fer les línies AV/AC realment es-
tratègiques (Vegeu Tadini, 2005).
El «pes contractual» del 
nord-est en les relacions amb 
l’Administració central
Parlar de nord-oest significa reconèixer el va-
lor territorial de l’àrea i actuar segons una òp-
tica «multinivell» per mitjà de la qual dirigir els 
processos de desenvolupament i transforma-
ció del territori ampliant l’horitzó de les políti-
ques a una escala geogràfica més apropiada: la 
de la macroregió de la Itàlia nord-occidental. 
En un escenari d’àmplia extensió, el sistema 
del nord-oest pot presumir de múltiples recur-
sos (la concentració d’empreses productores i 
del sector terciari, la forta propensió a l’expor-
tació, les capacitats innovadores, la dotació de 
coneixements, el motor de les universitats per a 
les oportunitats de connexió entre recerca i in-
novació, el sistema del crèdit, les xarxes de coo-
peració local, la disponibilitat per a la interacció 
entre els actors i les institucions) que contribu-
eixen a crear la riquesa d’aquesta macroàrea.
La important quota de contribució del nord-
oest al PIB nacional (32% del PIB italià) justifica 
el major requeriment d’inversions en infraes-
tructures que suportin els corredors europeus, 
però també la xarxa viària regional i la mobilitat 
urbana (metro en particular), necessaris per in-
crementar la competitivitat de l’àrea.
No és casualitat, en efecte, que a la llista de 
prioritats sobre infraestructures expressades 
per les regions del nord-oest hi figurin més de 
60 intervencions. La sol·licitud d’execució de 
noves infraestructures per al nord-oest s’ha fet 
més insistent en el moment en què la visió euro-
pea d’una ordenació territorial policèntrica ha 
posat de manifest la necessitat que tots els pols 
presents en una determinada àrea estiguin efi-
caçment i funcionalment connectats entre ells i 
amb els d’altres àrees, però també en el moment 
en què han començat a prendre forma els dos 
corredors d’infraestructures europeus (el Cor-
redor V Lisboa-Kíev i el Corredor XXIV Gèno-
va-Rotterdam), que hauran d’enllaçar aquesta 
macroàrea i connectar-la amb les regions euro-
pees més avançades i dinàmiques.
La importància global del Nord-oest en l’eco-
nomia italiana i en l’ordenació europea de les 
xarxes de transport contribueix a reforçar-ne la 
capacitat contractual en les relacions amb l’Es-
tat, sobretot en el moment en què augmenta la 
consciència de la rellevància econòmica i terri-
torial de l’àrea i les quatre regions avancen les 
seves sol·licituds a través d’una acció instituci-
onal unitària i coordenada.
Aquesta condició permet que les regions 
del nord-oest s’asseguin en una taula amb re-
presentants del Govern i tinguin capacitat con-
tractual per donar suport a les seves pròpies 
sol·licituds, més enllà de les pertinences polí-
tiques. Els resultats d’aquest procés s’han vist, 
per exemple, en la definició de les infraestruc-
tures incloses a l’Annex d’Infraestructures del 
DPEF 2009-2013, on es comprova un ample re-
coneixement per part de l’Estat de la rellevància 
estratègica dels projectes indicats per les regi-
ons del nord-oest.
Això passa, per exemple, a la Conferència 
Estat-Regions, que constitueix la «seu privilegi-
ada» de la negociació política entre les adminis-
tracions centrals i el sistema de les autonomies 
regionals, i el lloc de debat sobre els processos 
En rElació amb Els mitjans dE 
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de presa de decisió d’interès regional on es ra-
tifiquen enteses i acords que volen assolir una 
voluntat comuna.
També en el marc de les relacions entre l’Ad-
ministració central i les regions convé posar de 
manifest que l’Expo 2015 pot representar una 
ocasió per augmentar la capacitat contractual 
de l’àrea i executar aquelles infraestructures –ja 
programades i dissenyades en gran part– que 
seran necessàries i urgents per transportar les 
mercaderies i les persones que hi haurà al vol-
tant de l’esdeveniment.
En primer lloc, es posarà una atenció espe-
cial a les infraestructures destinades principal-
ment al servei de l’àrea metropolitana milanesa, 
però serà necessari que les institucions locals i 
regionals treballin per rellançar l’execució dels 
projectes infraestructurals de l’àrea llombar-
da (l’autopista Pedemontana llombarda, Bre-
BeMi), dels territoris llombards-Piemontesos 
(accessibilitat viària i ferroviària a Malpensa i 
requalificació de l’autopista Torí-Milà) i del ter-
ritori lígur (port de Gènova com a porta al mar 
de l’Expo 2015 i adequació dels serveis de con-
nexió entre les dues àrees amb l’impuls al trans-
port ferroviari AV/AC entre Gènova i Milà).
L’enfocament predominant per a 
la definició de les polítiques sobre 
infraestructures 
Itàlia es distingeix per un retard en infraestruc-
tures respecte dels principals països europeus 
que adopta un caràcter especialment marcat en 
el cas del sistema de transports.
En aquest context sembla comprensible la 
creixent pressió que en els darrers anys s’ha 
dut a terme a escala nacional per a la recupera-
ció del retard existent quant a dotació d’infraes-
tructures (Milotti i Patumi, 2008).
Com s’ha destacat als paràgrafs anteriors, al 
nostre país les opcions recents sobre infraes-
tructures s’han basat en l’interès per promoure 
polítiques de corredor segons un punt de vista 
nacional i europeu. Tot i això, resulta evident 
la necessitat d’una atenció per a la integració 
d’aquestes infraestructures de corredor amb els 
territoris locals i també per a la mobilitat d’esca-
la regional i local.
Segons una anàlisi duta a terme per Tadi-
ni (2005), en la interpretació de la Unió Euro-
pea el corredor representa un eix important al 
llarg del qual els països membres són convidats 
a aportar millores de forma coordenada i co-
herent, amb el pressupòsit que aquestes millo-
res responguin principalment a les necessitats 
de cadascun dels territoris travessats. Per tant, 
el corredor, en termes reals, es constitueix per 
mitjà de la coordinació de moltes intervencions 
que afavoreixen cada un dels pols i dels territo-
ris travessats: un lloc on puguin conviure amb 
la màxima eficàcia els transports de curta, mit-
jana i llarga distància.
Al nord-oest (i al nord d’Itàlia en general) la 
demanda de mobilitat (passatgers, però tam-
bé mercaderies) es produeix principalment en 
un radi d’abast curt i mitjà: els grans volums de 
trànsit són un problema fonamentalment me-
tropolità i regional. Això es deriva del fet que, a 
partir dels anys setanta, la progressiva expan-
sió de les principals àrees metropolitanes cap 
a zones cada vegada més exteriors ha determi-
nat la formació d’importants sistemes urbans 
d’escala regional, que constitueixen la «ciutat 
padana difusa», que és capaç de generar una de-
manda de mobilitat de curta i mitjana distància 
més aviat intensa, tot i que relativament disper-
sa (Lenzi, 2006).
Els fenòmens de dispersió urbana que afec-
ten el territori del nord-oest han generat un in-
crement tendencial de les distàncies mitjanes 
recorregudes que ha determinat un creixement 
del trànsit (sobretot viari). Aquestes dinàmi-
ques territorials han anat acompanyades d’una 
progressiva disminució del trànsit ferroviari. 
El conseqüent desequilibri model s’ha alimen-
tat amb opcions precises que en els anys passats 
han previst un desenvolupament d’infraestruc-
tures concentrat únicament en el mode viari.
Tal com sosté Lenzi (2006), en el transcurs 
dels darrers vint anys la xarxa ferroviària con-
vencional del nord-oest ha patit molt poques 
variacions: les intervencions de millora d’infra-
estructures s’han limitat gairebé exclusivament 
a les quadruplicacions d’accés als nodes urbans 
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(com per exemple Milà-Melegnano o Torí-Tro-
farello) i algunes limitades prolongacions de 
línia (per exemple, l’enllaç ferroviari per Mal-
pensa i el tram occidental de l’enllaç subterrani 
ferroviari de Milà).
La major part de les polítiques recents del 
sector, desenvolupades a escala nacional i regi-
onal, preveuen l’execució de noves infraestruc-
tures (tant viàries com ferroviàries) vinculades 
als grans corredors europeus. Tot i això, atès 
que l’oferta actual de transport no és adequa-
da per respondre a la demanda de mobilitat 
del nord-oest, calen serveis de transport més 
eficients i lligats a la demanda expressada per 
la «ciutat difusa», però també noves infraes-
tructures, preferentment de mitjana categoria 
(tant ferroviàries/metropolitanes com viàries/
d’autopista), coherents amb un escenari de 
sostenibilitat mediambiental i que es relacio-
nin amb les directrius europees (De Bernarde, 
2007).
La rellevància dels actors no 
institucionals en la definició de les 
polítiques i en les decisions sobre 
el sistema d’infraestructures
Al nord-oest el territori està cada vegada més 
urbanitzat (segons el model de la ciutat difusa 
esmentat anteriorment), la qual cosa determi-
na un increment exponencial de la necessitat 
de mobilitat i, en conseqüència, del trànsit que 
es produeix. Per tant, l’elevat nivell d’ocupació 
urbana del territori, l’escassa disponibilitat de 
sòl i el dèficit d’infraestructures de transport 
(que determina una concentració de nombroses 
propostes d’execució en poc temps) delineen 
l’escenari en l’àmbit del qual s’han de moure ac-
tualment les polítiques sobre infraestructures 
del nord-oest. També s’hi afegeix la dificultat de 
la classe política, local i nacional de garantir el 
consens al voltant d’alguns projectes (Bartolo-
meo, 2006).
La necessitat d’apressar l’execució de les 
infraestructures no ha afavorit certament el 
recurs a la participació dels actors no instituci-
onals en els processos de presa de decisió per a 
la definició de les obres estratègiques i priorità-
ries. Cal dir, d’altra banda, que el nostre país es 
distingeix per una escassa cultura de la trans-
parència de la presa de decisions i de la inclusió 
dels actors.
Ara com ara, però, les comunitats locals de-
mostren que són més capaces i que estan més 
informades i, per tant, millor dotades de recur-
sos cognitius i polítics. Per això hi ha el risc d’as-
sistir a un nivell de conflictivitat creixent (com el 
que es va registrar en la definició del traçat de la 
línia AV/AC Torí-Lió a la Vall de Susa) a menys 
que s’introdueixin innovacions significatives en 
el disseny i en la governança dels processos de 
presa de decisió (Bartolomeo, 2006).
Això voldria dir fer servir noves formes de 
coordinació en les quals la participació sigui 
oberta i dinàmica, i els intercanvis intensos i 
continus. La participació dels col·lectius locals 
fa possible la cooperació i el diàleg amb grups 
i seus no institucionals canalitzant la separa-
ció entre centres de presa de decisió i subjectes 
destinataris de les polítiques de transport (és a 
dir, entre centres de poder polític i/o tecnocràtic 
i ciutadans/empreses) que molt sovint no per-
met als actors institucionals assumir decisions 
en línia amb les exigències i valoracions espe-
cífiques d’una determinada comunitat (PGTL, 
2001).
Aquesta necessitat de participació deriva del 
reconeixement del principi general segons el 
qual els interessos públics s’han de dur a ter-
me sacrificant al mínim possible els altres inte-
ressos implicats. El menor sacrifici pressuposa 
que els altres interessos es coneguin, s’exami-
nin i es valorin de manera adequada i comple-
ta sense por que la seva incorporació comporti 
la frustració de la decisió (PGTL, 2001). La con-
fiança per part de les comunitats implicades es 
converteix en l’element imprescindible en els 
processos d’execució d’infraestructures territo-
rials. Malauradament, el nostre país coneix un 
desfasament de deu anys, sobretot per proble-
mes d’arquitectura institucional i de governan-
ça real dels processos de presa de decisió.
Al nord-oest, als darrers anys s’està treba-
llant per omplir aquest desfasament a través 
de la institucionalització d’alguns processos de 
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participació. La Regió Llombardia (amb la Llei 
regional 2/2003) ha previst un ús innovador 
dels acords de programa per implicar més ac-
tivament els subjectes privats amb interessos 
i les comunitats locals. Aquests instruments 
s’han fet servir per construir l’autopista Pede-
montana llombarda, per connectar Milà i Bres-
cia (BreBeMi) per autopista, per al desviament 
est exterior de Milà i per potenciar les vies d’ac-
cés a la Valtellina.
La Regió Ligúria (amb la Llei regional 39/ 
2007) ha instituït els programes regionals d’in-
tervenció estratègica (PRIS) que, per a l’execu-
ció de les obres d’infraestructures estratègiques 
d’interès nacional prioritari previstes a la nor-
mativa estatal vigent, adopten les solucions ne-
cessàries destinades a garantir la sostenibilitat 
dels traçats i a resoldre les problemàtiques dels 
col·lectius i dels territoris implicats en les exe-
cucions esmentades.
Sembla oportú, per tant, que els processos 
de participació estiguin explícitament previs-
tos, promoguts i regulats, que permetin un di-
àleg obert i plural sobre les alternatives (amb 
referència tant a les orientacions estratègiques 
dels plans de transports com a les intervenci-
ons específiques sobre el territori) i garanteixin 
d’aquesta manera decisions legítimes i qualifi-
cades.
Les dinàmiques que deriven 
dels processos de liberalització i 
privatització dels transports
Per valorar la influència dels processos de li-
beralització/privatització sobre l’elaboració de 
les polítiques de transport convé distingir el 
cas aeri del ferroviari. El transport aeri civil és 
el sector econòmic on la liberalització europea 
ha aconseguit aportar els majors beneficis als 
consumidors. La situació en les dues últimes 
dècades ha canviat radicalment gràcies a l’ac-
ció normativa de la Unió Europea, que el 1997 
va donar llum verda al procés de liberalització 
dels vols intracomunitaris i nacionals. Aquest 
procés encara no s’ha completat, ja que els vols 
intercontinentals encara estan en règim d’oli-
gopoli, però la situació està destinada a canviar 
gràcies a l’acord entre els Estats Units i la Unió 
Europea per alliberar parcialment el mercat in-
tercontinental (Giuricin, 2007).
També gràcies a aquest acord, el mercat del 
transport aeri ofereix unes possibilitats de de-
senvolupament òptimes (per als propers anys 
es preveu un creixement superior al 5% anual). 
La situació del mercat italià no és molt deferent 
de l’europeu, excepte pel fet que l’antic operador 
dominant (la companyia nacional Alitalia), és a 
un pas de la fallida (a setembre del 2008) com a 
conseqüència del fet que durant la darrera dè-
cada no ha estat capaç d’actuar amb eficàcia en 
un mercat cada vegada més liberalitzat i en el 
qual altres companyies aèries (especialment les 
de baix cost) s’estan convertint en actors cada 
vegada més rellevants (Giuricin, 2008).
A gener del 2009 la greu situació d’Alitalia 
s’ha resolt amb la cloenda del llarg i complex 
procediment de privatització iniciat el desem-
bre del 2006 pel Ministeri del Tresor, que durant 
massa temps n’ha determinat les opcions estra-
tègiques. Part d’Alitalia (els actius estratègics) 
s’ha integrat a la recentment constituïda Com-
pagnia Aerea Italiana (CAI) que, mitjançant la 
integració amb AirOne i l’aliança amb una com-
panyia internacional (la tria entre Lufthansa i 
Air France-KLM ha beneficiat la segona, que ha 
adquirit el 25% del capital de la nova Alitalia), 
intentarà rellançar la nova aerolínia nacional 
(que mantindrà la denominació original).
Pel que fa a les conseqüències que el llarg 
procés de la privatització ha tingut sobre el ter-
ritori del nord-oest convé recordar que Alita-
lia, amb l’intent de frenar la seva feblesa, havia 
concentrat (a partir d’abril del 2008) l’activitat a 
l’aeroport de Roma- Fiumicino, operand paral-
lelament una dràstica reducció al de Malpensa 
(on la quota d’Alitalia era de prop del 50% del 
trànsit el 2007). Després d’aquesta significati-
va reducció del nombre de vols i destinacions, 
Malpensa ha vist disminuir l’accessibilitat aèria 
i les potencialitats de creixement10.
 10 Al període abril-setembre del 2008 l’aeroport de Malpen-
sa ha patit una disminució del 24,7% de passatgers totals 
(un 50,7% per als nacionals) en relació al mateix període 
de l’any anterior.
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A partir de la primavera del 2008 la platafor-
ma milanesa ha començat a separar el seu destí 
del d’Alitalia, conscient que la solució dels seus 
problemes passa per la plena obertura al mercat 
i a les companyies low cost: això permetria a la 
SEA (la societat de gestió de l’aeroport de Mal-
pensa) dedicar-se a cercar al mercat les compa-
nyies aèries que vulguin invertir a l’aeroport.
L’acord signat al setembre de 2008 entre 
Lufthansa i la SEA per incrementar vols conti-
nentals des de Malpensa i posicionar sis noves 
naus regionals és una inversió important que es 
mou en aquesta direcció i que deixa entreveu-
re la intenció de la companyia alemanya d’apos-
tar per Malpensa com a hub. Cal dir, però, que 
els efectes de la crisi d’Alitalia estan destinats a 
perdurar a curt i mig termini i, per tant, és pre-
visible que la plataforma afronti encara algunes 
dificultats (Baccelli, 2008).
L’impuls al desenvolupament de Malpen-
sa necessita d’una plena liberalització dels vols 
que permeti oferir espais a les altres grans ae-
rolínies estrangeres. Això no obstant, aquesta 
hipòtesi no és fàcilment realitzable perquè im-
plica la renegociació, de part de l’Estat (l’actual 
govern sembla tenir-ne la intenció), d’una sèrie 
d’acords internacionals bilaterals que regulen 
el trànsit aeri amb els països extracomunitaris 
excepte els Estats Units, amb qui s’ha signat un 
acord europeu.
Observant l’evolució recent del trànsit de 
passatgers als altres principals aeroports del 
nord-oest (taula 7) es posa de manifest el creixe-
ment de Linate (+65%), determinat per l’orien-
tació predominant cap al mercat domèstic (en 
virtut de la distribució de rutes amb Malpensa) 
i, sobretot, el de Bèrgam Orio al Serio (+362%), 
que s’ha beneficiat al màxim de la liberalització 
europea i s’ha establert com a base per a opera-
dors de baix cost (especialment Ryanair, el prin-
cipal transportista de referència de l’aeroport). 
(taula 7)
A diferència de l’aeri, i malgrat la liberalitza-
ció del transport de mercaderies imposada per 
la Unió Europea, el transport ferroviari italià no 
té una competència real.
Fins a principis d’aquesta dècada la Unió Eu-
ropea no va començar a interessar-se pel trans-
port ferroviari; de fet, les directives que tenen 
com a objectiu la creació d’un espai ferroviari 
europeu integrat es remunten al 2001. En els 
darrers trenta anys, el sector ha patit una pro-
funda crisi, tant pel que fa al transport de mer-
caderies com pel que fa al de passatgers. La 
liberalització sembla que és l’única solució per-
què el sector aconsegueixi recuperar les quotes 
de mercat perdudes (Giuricin, 2007).
Al nostre país la liberalització triga a mos-
trar els beneficis que se n’obtenen, perquè hi 
ha un operador dominant (Ferrovie dello Stato) 
que està controlat de manera substancial i di-
recta pel Govern, que n’és l’accionista a través 
dels ministeris. Itàlia ha transposat les directi-
taula 7
TrànsiT de passaTgers als principals 
aeroporTs del nord-oesT
 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Milà Malpensa 20,72 18,57 17,44 17,62 18,55 19,63 21,77 23,88
Milà Linate 6,03 7,14 7,81 8,76 8,95 9,09 9,70 9,93
Bèrgam orio al Serio 1,24 1,06 1,25 2,84 3,34 4,36 5,24 5,74
Torí Caselle 2,81 2,82 2,79 2,82 3,14 3,15 3,26 3,51
Gènova 1,06 1,00 1,04 1,06 1,07 1,01 1,08 1,13
Font:  Assaeroport i ,  2008.  Mi l ions  de passatgers .
la qüEstió dE la sostEni-
bilitat ambiEntal sEmbla 
quE Es pot rEsoldrE rEcor-
rEnt a l’avaluació ambiEntal 
Estratègica...
Situació internacional IDEES 32 2009 283
ves europees i s’ha dotat de lleis que permeten 
unacompetència en el mercat, però encara té 
barreres administratives massa altes que des-
coratgen la competència (Giuricin, 2007).
A més, la forta concentració del sector, on 
l’operador dominant controla el gestor de la xar-
xa nacional (RFI) i una quota de mercat elevada 
tant per a passatgers com per a mercaderies, no 
facilita la competència amb els altres operadors. 
Cal recordar, però, que al territori comprès en-
tre la Llombardia occidental i el Piemont orien-
tal (més de 300 quilòmetres de xarxa) opera el 
Grup FNM (Ferrovie Nord Milà), la companyia 
italiana no estatal més important del sector.
Als últims anys, al Nord-oest s’han anunci-
at alguns concursos per encarregar el transport 
ferroviari regional, però els resultats no són 
gens encoratjadors. Caldrà repetir el concurs 
anunciat el 2004 a la Ligúria, ja que es van ex-
cloure dos dels participants. A la Llombardia 
s’han convocat concursos per tres lots experi-
mentals, dels quals només se n’ha adjudicat un 
–per a la línia de l’enllaç subterrani metropolità 
milanès–, en concret a la unió temporal d’em-
preses composta per Trenitalia, FNM i Azienda 
Trasporti Milanesi.
La sostenibilitat mediambiental de 
les polítiques d’infraestructures
És molt estesa l’opinió que cal redreçar profun-
dament la política en matèria de transports per 
aconseguir una major compatibilitat ambiental. 
No ha estat fins a aquests darrers anys que el 
sector dels transports no ha començat a provar 
formes més sostenibles. La situació de la mobi-
litat ha canviat radicalment en les últimes dèca-
des, no només al nord-oest, sinó a tot Itàlia. Com 
a conseqüència del progressiu triomf del procés 
de globalització, l’eficàcia i fiabilitat dels siste-
mes de transport s’han convertit en elements 
encara més essencials que en temps passats per 
a la competitivitat dels territoris. A més, l’incre-
ment de la congestió a les àrees urbanes, l’aug-
ment dels preus del petroli i el creixement de 
les emissions contaminants representen pro-
blemes que imposen la necessitat de disposar 
de polítiques per reduir els consums d’energia i 
millorar la qualitat del medi ambient.
Atès que les estimacions de la Unió Europea 
preveuen que fins al 2020 el transport de mer-
caderies augmentarà un 50% i el de passatgers 
un 35%, resulta determinant actuar per reduir 
els efectes negatius de la mobilitat. Quines són 
les accions possibles i a partir de quines vari-
ables? Reprenent el que va suggerir el PGTL 
l’any 2001, es poden identificar tres variables de 
govern sobre les quals actuar:
• els nivells de mobilitat;
• els mitjans de transport i les modalitats d’ús;
• les infraestructures.
La tendència en continu creixement que mos-
tren els dos components de la demanda de mo-
bilitat (nombre i distància dels desplaçaments, 
ambdós incrementats de forma significativa al 
nord-oest), afavorida també per una constant 
disminució dels costos, sobretot relatius, de 
transport, representa ara com ara la barrera 
més rellevant per a la sostenibilitat ambiental al 
sector. La qüestió fonamental, plantejada també 
pel PGTL, és comprendre si aquestes tendèn-
cies es poden controlar i en quina mesura una 
possible limitació seria perjudicial per al siste-
ma productiu i per a la seva competitivitat, així 
com per al nivell de benestar individual.
En relació amb els mitjans de transport, als 
darrers anys s’ha registrat una millora tecno-
lògica significativa que ha permès reduir les 
emissions contaminants de cada vehicle. Enca-
ra queden sense resoldre, però, les qüestions re-
latives a l’envelliment del parc mòbil, també pel 
.... quE és un instrumEnt quE 
introduEix una nova manEra 
dE plantEjar la planificació 
tErritorial (i també la dEls 
transports) mitjançant l’ori-
Entació cap a la sostEnibili-
tat dE lEs accions dE tots Els 
actors dEl tErritori
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que fa al transport públic local. Per tant, vistos 
els retards acumulats en les dècades passades, 
sembla prioritari adoptar polítiques d’incenti-
vació de l’ús de modes de transport sostenibles i 
el recurs a la intermodalitat carretera-ferrocar-
ril pel que fa al transport de les mercaderies.
Els últims esdeveniments relacionats amb 
l’execució de noves infraestructures al territo-
ri del Nord-oest, siguin extraurbanes –com les 
línies ferroviàries AV/AC, Malpensa 2000, o 
les autopistes Pedemontana Llombarda i Pie-
montesa– o urbanes, posen de manifest les di-
ficultats del mateix territori per suportar nous 
consums significatius d’espai i de recursos am-
bientals. Les àmplies mobilitzacions socials 
contra aquests projectes són una prova evident 
del fet que sovint s’ha superat la capacitat de 
càrrega del territori, com a mínim des del punt 
de vista de la percepció col·lectiva i, en especial, 
de les comunitats locals afectades.
La qüestió de la major atenció a la sosteni-
bilitat ambiental tant a escala nacional com re-
gional sembla que es pot resoldre recorrent a 
l’avaluació ambiental estratègica, instrument 
que introdueix una nova manera de plantejar 
la planificació territorial (i també la dels trans-
ports) mitjançant l’orientació cap a la sosteni-
bilitat de les accions dutes a terme per tots els 
actors del territori.
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